Navegación fluvial by Lira Orrego, Jorge
NaYigacion lluviai
POR
JORGE LIRA ORREGO
La utilizacion de las vias fluviales ha sido tan antigua como el mundo y
en la mayor parte de los paises dotados de una cantidad considerable de esas
vias, como todos los de Europa, se han invertido sumas enormes en formar
con elIas verdaderas redes, comunicandolas por medio de canales para poder
pasar de las de una hoya a las de otra. En Chile no ha sucedido nada de eso y,
dadas las condiciones topograficas del pals es econ6micamente imposible que su­
ceda, en la escala que se ve en otros paises: pero es indudable que hay muchas
vias fluviales, principalmente en la parte sur del pais, que son susceptibles de
aprovecharniento.
Las grandes ventajas que presenta la navegaci6n fluvial, y en general la
navegaci6n interior, son la potencia y la economia del transporte, a causa de la
poca resistencia a la traccion y de la facilidad de emplear unidades grandes,
de 100, 300 y mas toneladas, hasta mas de 1 500 y 2 000 en algunos rios. EI prin­
cipal inconveniente se deriva del gran costo de las obras que es necesario ejecu­
tar para mejorar y conservar los rlos, cuando las condiciones naturales no son
suficientemente satisfactorias.
En Chile no se han hecho hasta ahora verdaderos estudios de la navegabi­
lidad de los rlos, porque son costosos y largos y porque en general no se estudia
nada que no tenga un fin utilitario inmediato, como la construcci6n de un puen­
te, de un ferrocarril 0 de un puerto y esos estudios, cuando se hacen, se resienten
de la rapidez, de la precipitacion mejor dicho con que han sido elaborados.
No sera posible par eso sino expresar en este estudio ideas generales y proponer
eonclusiones con ese mismo caracter.
La economia en el transporte fluvial se explica Iacilmente, si se considera
que la resistencia a la traccion en un rio para una embarcacion de unas 450
toneladas que tendra unos 55 mts. de largo y un calado de lAO mt. seria de dos
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kilos por tonelada para velocidades de unos 7 km. por hora y que esa resistencia
puede ser de I km. solamente para velocidades de 5,5 kilometres, muy sufi­
cientes en transportes de esta clase, mientras que en los ferrocarriles no baja­
rian de 4 a 5 k1. en la mejores condiciones.
Por otra parte en los rios y canales es facil lormar trenes con dos 0 mas
barcos, es decir con capacidad util de unas 1 000 toneladas, que son arrastra­
dos por un remo1cador y que no necesitan sino tres hombres fuera del personal
del remo1cador mismo y que no originan mas gasto que los de este. En un via­
je de 60 kil6metros, que sera talvez de los mas largos que se hagan en Chile,
los gastos totales, sin tomar en cuenta el servicio del capital, ni reparaciones y
conservacion sedan de menos de $ 100 0 sean unos $ 0.10 por tonelada, que
equivalen a $ 0.0014 por tonelada kilometre, cifra imposible de conseguir con
cualquier otro media de transporte.
Es cierto que, para conseguir esta economia es necesario que el transporte
sea lento, que es la segunda caracteristica del transporte fluvial, lentitud que
no tiene ningun inconveniente, si se trata de cargamentos voluminosos y de
poco valor unitario, como madera, carbon, cereales, pasto, etc.
En nuestros rios no seria economicamente posible, salvo excepciones lo­
cales, hacer una navegaci6n econ6mica sino a la bajada, porque las corrientes
locales podrian obligar a la subida a emplear remolcadores rnuy poderosos aun
haciendo el viaje con embarcaciones aisladas 0 a recurrir a otros medios menos
sencillos para salvar la dificultad, pues corregir las correntadas es una cuesti6n
delicada y que exige generahnente obras de mucho costo; pero esto mismo no
sera en general un inconveniente porque los productos navegarian siempre
hacia el mar, buscando el trafico mas barato.
A mi juicio el problema de la navegaci6n fluvial tiene un interes muy gran­
de, y basta tener presente las cifras indicadas mas atras, que permitirlan con­
seguir un costo total, comprendiendo toda clase de gastos, incluso embarque
y desembarque, de unos $ 2 por tonelada, con un recorrido de 60 a 80 kil6metros,
para comprender el provecho de que ella pueden obtener la agricultura y las
industrias y creo que el Gobierno deberia dedicar tiempo y dinero a hacer el
estudio de las principales vias fluviales del pais en la regi6n en que la navega­
ci6n no exija obras de mejoramiento de irnportancia.
En cuanto a las obras destinadas a mejorar las condiciones de un rio hay
que dividirlas en dos clases: unas que consisten en ejecutar algunos trabajos
locales, que no influyen en el resto del rio, y otras que deben 0 pueden producir
alteraciones en una extensi6n del rio considerable; entre las primeras se encuen­
tran los avalizamientos, la extracci6n de troncos y de rocas aisladas; entre
las segundas figura la correcci6n de las correntadas, que muchas veces puede
traer como consecuencia la aparicion de bajos que antes no existian.
La primera clase de obras no demanda nunca gastos de mucha importancia:
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pero exigen ciertos elementos de trabajo que dificilmente se encuentran en el
pais, como dragas Friestmann y otrcs analogos, elementos que no son muy
caros, perc que deben existir en cada rio que se entregue a la 113. vegacion. En­
tre esta clase de trabajos deben cornprenderse ciertos dragados, de poca impor­
tancia relativa, que tienen por objeto eliminar un obstaculo local; estos dra­
gados que son casi sicmpre una necesidad originaria por los aearreos de los
rios en sus ereces ordinarias, deben repetirse periodicamente Y exigen per esc'
que el material empleado en ellos pertenezca al rio mismo,
La sabras que nos ocupan exigen gastos permanentes que cuando hay
que hacer dragados de alguna importancia para conservar las profundidades,
pueden alcanzar a cientos de miles de pesos, y estos gastos son enteramente in­
dependientes del trafico del rio, Esos gastos deben hacerse can fondos producidos
por la navegaci6n, que se obtiene cobrando un peaje de tanto al afio por embar­
cacion, segun sea su tonelaje, y se cornprende que mientras mayor sea la in ten­
sidad del trafico, menor sera el peaje y que en los rios de navegaci6n poco ac­
tiva el peaje puede llegar a ser tan subido que absorba toda la econornia que
puede producir el empleo de la via Iluvial,
Al hacer el estudio de 1a navegaci6n de un rio sera por consiguiente nece­
sario determinar el trafico probable que puede tener y fijar las dimensiones
principales de las ernbarcaciones que han de ernplearse en ;;1, en vista de tener
Ia mayor economia de tracci6n posible, empleando embarcaciones grandes y
de limitar sus dimensiones para que las exigencias de profundidad, radio de
curvas y ancho del canal navegable no resulten incompatibles can la economia.
Este estudio es, .como puede verse a1 cnunciarlo, bastante delicado y muchas
veces sus resultados estaran sujet os a rr.odificaciones indicadas par 1a expe­
riencia.
segunda clase de obras comprende aquellas que deben modificar la lor­
Jl13 gen regimen rnismo del rio, como la correcci6n de las curvas euyo
radio es mu, pequefio, las modificaciones generales de todo el trazado del rio
en planta, el cambio de las secciones trasversales par otras que correspondan
mejor a las condiciones de reguIaridad y continuidad que deben llevar consigo
las necesidades de la navegacion, y que son las (micas que pueden pretenderse,
ya que la uniformidad es incompatible can el regiernen natural de los rios. Las
obras de este grupo abarcan extensiones considerables y exigen obras de mucha
importancia, no siempre por su caracter particular sino, por su volumen y su
costa total; ia cons.r uccion de diques longitudinales, sumergibles 0 no, la cons­
trucci6n de espigones trasversales y la ejecuci6n de dragados en grande escala
formaran la parte mas importante de ellas, debiendo agregarse en muchos ca­
sos los derrocamientos locales y la ejecucion de excavaci6n es fuera del agua.
EI gran costo de los mejoramientos generales impide muchas veces empren­
der esta clase de obras, que son compatibles solo con una navegacion de mucha
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rmportancia, porque de otro modo el gasto correspondiente par tonelada no
guardaria proporcion con la economla de transporte que se persigue. En Chile
no se han estudiado hasta ahora mas obras de esta naturaleza que las del rio
Valdivia y su resultado economico sera aceptable unicamente por las condi­
ciones particularmente dificiles del ferrocarril de Valdivia Corral.
Hay otros rios, como el Imperial. cuyas condicione s actuales son mas fa­
vorablss y que podrian entregarse a la navegacion can la ejecucion de obras lo­
cales de mejoramiento, como la regularizacion del bajo de Ruca Diuca, que
posiblemente pueda conseguirse can algunos cientos de miles de pesos solamen­
te; pero esas obras no se justificaran sino cuando se hayan resuelto las del puer­
to que debe servir de terrnino a la via fluvial, que en este caso particular son
las de Puerto Saavedra.
Otros rios, como el Rio Bueno. solo se han estudiado en parte, porque la
escasez de fondos no ha permitido hasta ahora hacerlo en forma completa;
pero por los datos ya recogidos se ve la posibilidad de navegarlo en la extension
considerable comprendida entre la linea ferrea longitudinal yel mar. En el caso
de este rio no es posible pensar en la construccion de obras de puerto, porque
su costo recargarla mucho el transporte y se perderla las ventajas que se per­
siguen; por eso el mejoramiento del Rio Bueno desde Trumao hasta el mar
que es la parte facilmentc navegable, no exigira sino trabaj os de escasa impor­
tancia y que pueden emprenderse en cualquier momento previo un estudio
deta llado de sus condiciones actuales.
Los demas rios se conoeen apenas y no es posible aseverar nada sabre ellos:
pero en todo caso es necesario estudiarlos a fin de conocer bien las dificultades
que puede encontrar su navegaci6n y formarse ideas de las obras que sedan
necesarias a fin de resolver si se las prepara para una navegacion econormca
o si es preferible renunciar a las ventajas que pueden obtenerse de este sistema
de transportes.
En cuanto al dragado de algunos rios, no es posible oeuparse de .1 Be­
paradamente, porque esta intimamente liga do con la navegaci6n y salvo casas
excepcionales no puede producir resultados apreciables, sino va acompaiiado
de algunas obras destinadas a mantener sus efectos.
En Chile se han ejecutado dragados en los rios Lebu y Valdivia, pero IQ!I
resultados obtenidos en uno y otro han sido puramente transitorios como era
de suponer, desde que no se modificaba en nada la causa productora de los
materiales acarreados por las aguas ni se alteraban las condiciones generales
de su movimiento de manera que era natural que se reprodujeran los mismos
o analogos depositos en los mismos puntos.
Se han adquirido dragas especiales para ejecutar el dragado del bajo Ruca
Diuca, situado un poco aguas abajo de Carahue; pero no se ha dispuesto todavia
de los fondos necesarios para ejecutar ese trabajo. A juicio del infrascrito seria
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interesante llevar a cabo con los elementos de que se dispone un dragado de po­
ea profundidad, que darla a conocer el verdadero regimen del rio en esa parte
y permitirfa proyectar con mayor seguridad el mejoramiento de ese banco
hasta obtener profundidades suficientes para permitir una navegaci6n de im­
portancia, ya fuera por medio de barcos especiales de navegacion fluvial, ya
par medio de los vapores de cabotaje que entraran por Puerto Saavedra;
pero este trahajo est" Intimamente ligado con las ohras del puerto y debe con­
siderararse como un complemento de elias.
Resumiendo, podemos decir que Ia navegaci6n fluvial, aun cuando no este
llamada a adquirir el desarrollo que tiene en otras partes, porque las condiciones
topograficas del pais no son en general favorables puede ser un auxiliar pode­
roso de los ferrocarriles 0 de la navegacion maritima y debe hacerse un estudio
sistematico de los rios susceptibles de ser navegables y de los tipos de embar­
caciones apropiados a cada caso particular.
Es igualmente necesario estudiar las obras de mejoramiento de esos rios
a tin de que puedan ejecutarse desde luego las que resulten aconsejables y de
poder emprender las obras, cuando el desarrollo de la agricultura 0 de las indus­
trias 10 permitan ya fuera para dar salida a los productos por nuevos puertos
de cabotaje, ya fuera transportando esos productos por la via mixta de nave­
gacion y ferrocarril al puerto mas cercano.
En cuanto a los dragados, debemos considerarlos como elementos de pro­
gramas de conjunto, que no pueden sino ser una consecuencia de los estudios
que aconsejamos.
Finalmente podrian formularse las siguientes conclusiones, que traducen
esas ideas u otras analogas:
a) Es de interes que el Gohierno dedique anualmente una suma conve­
niente para poder efectuar el estudio de los rios navegables y del material de
navegaci6n que corres ponda a cada uno.
b) Conviene iniciar y desarrollar paulatinamente por administraciOn .las
obras de encauzamiento del rio Valdivia y correcci6n del Imperial.
c) Convendria que el Gobierno siguiera atentamente el desarrollo de los
nuevos sistemas de navegaci6n fluvial, particularmente el que emplea helices
aereas,
